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 Abstrakt 
Diplomová práce se zabývá návrhem zesílení hlavní nosné konstrukce železničního mostu 
,,Gagarin‘‘ v km 5,872 na trase Český Těšín – Ostrava Kunčice. Zesílení je řešeno 
kombinací spřažení s železobetonovým korytem nového kolejového lože a dodatečným 
předpětím nesoudržnými kabely. Jsou navrženy 3 varianty rekonstrukce, pro které je 
proveden návrh a posouzení nosné konstrukce dle platných norem. Na základě výpočtů je 
provedeno zhodnocení jednotlivých variant. Pro nejvhodnější řešení jsou provedeny 
doplňkové výpočty a výkresová dokumentace. 
 
Klíčová slova 
Rekonstrukce, zesílení, spřažená deska, dodatečné předpětí, monostrand, model SW/2, 
mezní stavy. 
  
 
Abstract 
Diploma thesis describes the design of main structure reinforcement of the railway bridge 
,,Gagarin’’ in the 5,872 km of route Český Těšín – Ostrava Kunčice. Reinforcement is 
achieved by combination of composite slab-shaped channel with the continuous gravel 
ballast and free additional prestressing cables. There are 3 variants for which the design 
and assessment of main structure is performed. Evaluation of the options is performed on 
basis of calculations. There are made additional calculations and drawings for best variant. 
 
Keywords 
Reconstruction, reinforcement, composite slab, additional prestressing, monostrand, model 
SW/2, limit states. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Bibliografická citace VŠKP 
  
Bc. Lucie Macková Rekonstrukce předpjatého železničního mostu. Brno, 2014. 24 s., 239 
s. příl. Diplomová práce. Vysoké učení technické v Brně, Fakulta stavební, Ústav 
betonových a zděných konstrukcí. Vedoucí práce doc. Ing. Ladislav Klusáček, CSc.. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
Prohlášení: 
  
Prohlašuji, že jsem diplomovou práci zpracovala samostatně a že jsem uvedla všechny 
použité informační zdroje. 
  
  
  
V Brně dne 17.1.2014  
  
  
  
                                                             ……………………………………………………… 
                                                                                           podpis autora 
                                                                                          Bc. Lucie Macková  
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
PODĚKOVÁNÍ 
 
Ráda bych poděkovala všem, kteří mě podporovali při tvorbě diplomové práce i při 
celém studiu na vysoké škole. Především mé díky patří vedoucímu mé práce, doc. Ing. 
Ladislavu Klusáčkovi, CSc., za odborné konzultace, cenné připomínky a trpělivé vedení. 
Dále bych ráda poděkovala všem vyučujícím na ústavu BZK, s kterými jsem se mohla 
setkat ve výuce v posledních dvou letech, protože jsem nikdy nemusela pochybovat, že 
jsem si zaměření vybrala správně. 
V neposlední řadě můj dík patří mé mamince, ,,rosicovému‘‘ dědečkovi a dalším 
blízkým, bez kterých bych to nezvládla. 
8 
OBSAH: 
1. ÚVOD .............................................................................................................................. 9 
2. POPIS KONSTRUKCE MOSTU .................................................................................. 10 
3. VARIANTY ŘEŠENÍ .................................................................................................... 11 
3.1 VARIANTA A – SPŘAŽENÍ A NÁSLEDNÉ PŘEDEPNUTÍ ......................................................... 11 
3.2 VARIANTA B – PŘEDEPNUTÍ A NÁSLEDNÉ SPŘAŽENÍ .......................................................... 11 
3.3 VARINATA C – SPOJITÝ NOSNÍK ................................................................................................ 12 
4. SROVNÁNÍ VARIANT ................................................................................................ 13 
5. PRŮVODNÍ A TECHNICKÁ ZPRÁVA ...................................................................... 15 
5.1 IDENTIFIKAČNÍ ÚDAJU OBJEKTU ............................................................................................. 15 
5.2 ZÁKLADNÍ ÚDAJE O OBJEKTU ................................................................................................... 15 
5.3 GEOLOGICKÉ A HYDROGEOLOGICKÉ POMĚRY .................................................................... 16 
5.4 TECHNICKÉ ŘEŠENÍ MOSTU ....................................................................................................... 17 
5.4.1 ÚPRAVY KOLEJE NA MOSTĚ ........................................................................................... 17 
5.4.2 SPODNÍ STAVBA OBJEKTU .............................................................................................. 17 
5.4.3 TERENNÍ ÚPRAVY .............................................................................................................. 17 
5.4.4 ŽELEZOBETONOVÉ KORYTO PRO KOLEJOVÉ LOŽE ................................................. 17 
5.4.5 DODATEČNÉ PŘEDPĚTÍ .................................................................................................... 18 
5.4.6 IZOLACE, DILATAČNÍ SPÁRY .......................................................................................... 18 
5.4.7 ODVODNĚNÍ ........................................................................................................................ 18 
5.4.8 ZÁBRADLÍ ............................................................................................................................ 18 
5.4.9 OCHRANA PROTI BLUDNÝM PROUDŮM ...................................................................... 19 
5.5 STAVEBNÍ POSTUP ........................................................................................................................ 19 
6. ZÁVĚR .......................................................................................................................... 20 
SEZNAM POUŽITÝCH ZDROJŮ ..................................................................................... 21 
SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ ......................................................... 23 
SEZNAM PŘÍLOH .............................................................................................................. 24 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
9 
1. ÚVOD 
 
Předmětem diplomové práce je návrh vhodného řešení zesílení hlavní nosné 
konstrukce mostu ,,Gagarin‘‘ v km 5, 872 na trase Český Těšín – Ostrava Kunčice. 
Dosavadní konstrukce mostu vybudovaného v letech 1960-1961 je v nevyhovujícím 
stavebně technickém stavu, zesílení nosné konstrukce je součástí plánované kompletní 
sanace mostu. Cílem rekonstrukce je umožnit následné vybudování nového průběžného 
kolejového lože s funkční hydroizolací, které bude svou prostorovou úpravou vyhovovat 
požadavkům objednatele. Provedená rekonstrukce dále umožní odstranění snížení rychlosti 
železniční dopravy na mostě a krom převedení běžných železničních vlaků UIC i 
převedení těžké náhradní dopravy označení Schwerwagen (SW/2).  
 Pro zadaný problém budou vypracovány 3 varianty řešení, pro které bude 
zpracován statický výpočet s posouzením podle mezních stavů.  Pro nejvhodnější z variant 
bude následně statický výpočet doplněn o podrobné výpočty, bude zpracována průvodní a 
technická zpráva, výkresová dokumentace i vizualizace konstrukce mostu. 
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2. POPIS KONSTRUKCE MOSTU 
 
Mostní objekt je tvořen železobetonovou předpjatou konstrukcí. Jedná se o 
pětipolový most, kdy všechna jeho pole jsou ze statického hlediska prostě uložena. Rozpětí 
jednotlivých polí je 30 m. Hlavní nosná konstrukce každého pole je tvořena čtyřmi 
prefabrikovanými předpjatými nosníky tvaru I, které jsou dále spojeny příčnými kabely. 
Trasa železnice je na mostě v půdorysném oblouku poloměru 450 m, samotná konstrukce 
je tvaru nepravidelného šestiúhelníku. 
 Pro nové štěrkové lože bude vybudováno nové železobetonové koryto, kterým se 
zvýší vlastní tíha celé konstrukce. Přenesení jejích účinků se zajistí dodatečným předpětím 
volnými předpínacími kabely i spolupůsobením samotného koryta kolejového lože, které 
bude s původními nosníky spřaženo. 
 Spodní stavba je tvořena dvěma masivními tížnými opěrami s rovnoběžnými 
zavěšenými křídly a čtyřmi mezilehlými opěrami s kruhovými dříky průměru 2,5 m. Nosná 
konstrukce je na spodní stavbě uložena pomocí ocelových tangenciálních a dvouválcových 
ložisek, kdy každý předpjatý nosník je uložen na samostatném ložisku.  
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3. VARIANTY ŘEŠENÍ 
 
Pro účely diplomové práce byly navrženy tři možné varianty řešení. Ve všech 
variantách se uvažuje se spřažením původních nosníků s novým železobetonovým korytem 
pro kolejové lože, jehož průřez je součástí zadání. Varianty A a B se odlišují způsobem 
výstavby, varianta C mění statické schéma celého mostu. 
 
 
3.1 VARIANTA A – SPŘAŽENÍ A NÁSLEDNÉ PŘEDEPNUTÍ 
 
První varianta řeší rekonstrukci mostu s vlivem výstavby na jeho návrh. Po 
odstranění původních konstrukcí koryta štěrkového lože se předpokládá betonáž nové 
spřažené desky, která bude probíhat z důvodu provozu pod mostem bez podepření nosníků.  
Tíha nového koryta mostu bude tedy přenášena původními nosníky, odlehčenými 
odstraněním původního svršku. Po vytvrdnutí betonu vznikne konstrukce spřaženého 
příčného řezu. Následně bude vliv zvýšené vlastní tíhy eliminován dodatečným předpětím 
nesoudržnými kabely kotvenými ve spřažené desce.  Další zatížení uvedená na konstrukci 
už působí na nový spřažený průřez, který zatížení lépe odolává. 
          
 
                
3.2 VARIANTA B – PŘEDEPNUTÍ A NÁSLEDNÉ SPŘAŽENÍ 
 
Druhá varianta také řeší rekonstrukci mostu s vlivem výstavby na jeho návrh. Po 
odstranění původních konstrukcí koryta štěrkového lože se předpokládá dodatečné předpětí 
nesoudržnými kabely kotvenými v původních odlehčených předpjatých nosnících. Předpětí 
tak působí na průřez ještě před jeho spřažením s deskou, proto průřez účinkům předpětí 
méně odolává. Následně dojde k betonáži nové spřažené desky, která bude probíhat 
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z důvodu provozu pod mostem bez podepření nosníků. Tíha nového koryta mostu bude 
přenášena původními nosníky předpjatými dodatečným předpětím. Po vytvrdnutí betonu 
vznikne konstrukce spřaženého příčného řezu, který bude lépe odolávat dalšímu 
vnášenému zatížení. 
 
 
3.3 VARINATA C – SPOJITÝ NOSNÍK 
 
Třetí varianta uvažuje změnu statickému schématu mostu. Po odstranění původních 
konstrukcí koryta štěrkového lože se předpokládá betonáž nové spřažené desky včetně 
vybetonování spáry mezi prostými nosníky vysokopevnostním betonem. Tíha nového 
koryta mostu bude přenášena původními nosníky, odlehčenými odstraněním původního 
svršku. Po vytvrdnutí betonu vznikne konstrukce spřaženého příčného řezu. Konstrukce 
bude následně předpjata nadpodporovými kabely, které zajistí zmonolitnění jednotlivých 
polí a budou působit proti nadpodporovým momentům od všech následně vnesených 
zatížení. Předpokládá se, že dodatečné předpětí nosníků v poli nebude díky zvednutí 
momentového obrazce potřebné. Po předepnutí konstrukce budou zhotoveny nálitky na 
spodním povrchu nosníků, které budou tvořit sekundární ochranu předpětí 
nadpodporových kabelů. Další zatížení uvedená na konstrukci už působí na nový spřažený 
průřez spojitého nosníku mostu. 
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4. SROVNÁNÍ VARIANT 
 
 Po navržení možných variant řešení byly dvě varianty podrobněji rozvedeny. 
Varianta C však byla vyřazena z dalších výpočtů už po provedení předběžného návrhu, kdy 
bylo odhadnuto do nadpodporového průřezu velké množství kabelů, které by 
z prostorových důvodů nebylo možné mezi původními nosníky osadit. 
 Pro varianty A a B byl proveden návrh a posouzení konstrukce z hlediska mezních 
stavů. Kabely dodatečného předpětí byly v obou variantách vedeny dvěma kabelovými 
drahami, pro variantu A bylo navrženo předpětí jednoho pole celkem 12 lany, varianta B 
byla navržena na celkový počet 15 lan v jednom poli. Pro mezní stav použitelnosti, tedy 
výpočet pro provozní hodnoty zatížení, byly ověřeny hodnoty napětí v průřezu 
v rozhodujících fázích životnosti konstrukce. Pro obě varianty platí, že mezních hodnot 
napětí v materiálech nebylo s rezervou dosaženo.  
 Při variantě A se očekávalo především, že přitížení původních nosníků 
železobetonovým korytem nepříznivě zvýší tahová napětí v betonu, nicméně díky plnému 
předpětí původních nosníků byla spodní vlákna stále v tlaku, dokonce 12,23 MPa. 
Dodatečné předpětí pak vyvolává tahy v nově vybetonované spřažené desce,  hodnota 0,41 
MPa ale nepřekročí pevnost betonu v tahu, k dalšímu nárůstu tahů ve spřažené desce již 
nedochází. Další zatížení působící na konstrukci už v celé životnosti nebyla rozhodující. I 
při zatížení těžkou nákladní dopravou SW/2 je v nosnících zajištěna tlaková rezerva 4,46 
MPa.  
 U varianty B se předpokládalo, že účinky předpětí na konstrukci budou výraznější, 
protože mu vzdoruje ještě nespřažený průřez původních nosníků, nicméně vzhledem 
k menšímu rameni předpínací síly bylo třeba k srovnatelným účinkům předpětí, jako u 
varianty A, třeba větší množství předpínacích lan. Výstavba dle varianty B nevyvolává 
v provozních stádiích v konstrukci tahy. I při zatížení těžkou nákladní dopravou SW/2 je 
v nosnících zajištěna tlaková rezerva 5,14 MPa.  
 Ve výpočtu mezního stavu únosnosti dosahují obě varianty téměř shodných hodnot, 
tedy momentu na mezi únosnosti 38 446kNm resp. 38 601 kNm. 
 Z provedeného návrhu a posouzení jednotlivých variant je patrné, že pro 
rekonstrukci zadaného mostu není způsob výstavby rozhodující, obě rozpracovaná řešení 
vykazují velmi podobné výsledky. Vzhledem k vyšším technologickým i časovým 
nárokům a provádění se jeví jako méně vhodná varianta B, kdy je nutné vyřezávat kotevní 
14 
sklípky přímo do původní konstrukce. Z tohoto důvodu byla dále rozpracována varianta 
zesílení mostního objektu A. 
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5. PRŮVODNÍ A TECHNICKÁ ZPRÁVA 
 
5.1 IDENTIFIKAČNÍ ÚDAJU OBJEKTU 
 
Stavba: Rekonstrukce mostu v km 5,872 trati 
Český Těšín – Ostrava Kunčice 
Stavební objekt: SO 02  Sanace mostu 
Vlastník objektu:  SŽDC s.o., Prvního pluku 367/5, 186 00  Praha 
Objednatel: České dráhy a.s. 
 Správa dopravní cesty Ostrava 
 Muglinovská 1038,  702 00  Ostrava 
Správce objektu: České dráhy a.s., SDC SMT Ostrava 
Projektant: Bc. Lucie Macková 
  K Pekárce 130/25 
  664 91 Ivančice 
Katastrální území:  Louky nad Olší  
Obec: Karviná 
Pověřená obec: Karviná 
Kraj: Moravskoslezský 
Trať: Český Těšín – Ostrava Kunčice 
TÚ: 2521 
DÚ: 02 
Staničení: evidenční km 5,872 
 
5.2 ZÁKLADNÍ ÚDAJE O OBJEKTU 
 
Dispozice objektu:  Jednokolejný železniční most o pěti otvorech 
Délka přemostění:  151,4 m 
Délka mostu:  157,7 m 
Překonávané překážky:  1. otvor - silnice I/67 
  2. otvor - volný terén 
  3. otvor - volný terén 
4. otvor - železniční trať státní  hranice SR - 
Dětmarovice 
16 
  5. otvor - místní komunikace, potok Mlýnka 
Světlá šířka (mezilehlá):  28,32+28,44+28,44+28,44+28,32 m 
Volná výška:   7,80+8,50+8,50+7,45+7,85 (místní 
komunikace) +9,72 (Mlýnka) 
Výška mostu: 10,80 m 
Převáděná komunikace: traťová kolej trati Český Těšín - Ostrava 
Kunčice, elektrizovaná stejnosměrnou 
proudovou soustavou 3 kV  
Návrhová rychlost: v = 80 km/h  
Svršek:  60 E1 na betonových pražcích, pojistné 
ocelové úhelníky 
Nosné konstrukce:  5x trámový rošt, prostý nosník o rozpětí 
30,0 m 
Mostovka: konstrukce s průběžným štěrkovým ložem 
Stavební výška: 2,98 m (měřeno po TK ) 
Průjezdný průřez: MPP 2,5 R 
Směrové a výškové poměry:  kolej v levém směrovém oblouku R = 450 m;  
p = 114 mm; niveleta stoupá 8,0‰ 
Spodní stavba:  plošně založené, masivní betonové opěry a 
mezilehlé betonové pilíře s kruhovým dříkem 
Napojení na inženýrské sítě: ne 
Rok výstavby: 1961 
 
5.3 GEOLOGICKÉ A HYDROGEOLOGICKÉ POMĚRY 
 
Stávající konstrukce mostu nevykazuje poruchy způsobené vlivem založení stavby. 
Dále nejsou předpokládány rozsáhlejší zemní práce a otevírání stavebních jam s výjimkou 
výkopů v koruně zemního tělesa pro konstrukce ZKPP a odstranění zeminy pro rozšíření 
základů pod podpěrami. Realizací navrhovaných opatření nedochází k zásadní změně 
zatížení v základové spáře. Provedení inženýrsko-geologického průzkumu nebylo proto 
požadováno. Pro potřeby stanovení zatížitelnosti byla odhadnuta zemina v podloží stavby 
dle průzkumů pro návrh konstrukcí železničního spodku železniční trati státní hranice 
ČR/SR – Dětmarovice. Dle těchto průzkumů lze předpokládat založení spodní stavby 
mostu na štěrkových zvodnělých jílech označení G-F do hloubky 7 metrů. 
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5.4 TECHNICKÉ ŘEŠENÍ MOSTU 
 
5.4.1 ÚPRAVY KOLEJE NA MOSTĚ 
 
 Z titulu nové stavební výšky konstrukce bude v prostoru mostu upravena niveleta 
koleje s max. výškový zdvihem do 110 mm. Směrové řešení zůstane zachováno a provede 
se dle původních projektových předpokladů s výjimkou převýšení koleje v hodnotě 120 
mm (stávající převýšení 114 mm). Návrhová rychlost železniční dopravy na mostě bude 
uvažována 120 km/h. Směrový oblouk bude  uvažován stávajícím poloměrem, t.j. 450 m. 
Na konstrukci mostu a nad navazujícími konstrukcemi ZKPP bude provedena výměna 
stávajícího kolejového roštu, nový svršek je navržen tvaru 60 E1 na betonových pražcích 
B 91 s pružným bezpodkladnicovým upevněním. 
 
5.4.2 SPODNÍ STAVBA OBJEKTU 
 
Dle provedeného přepočtu konstrukce spodní stavby nevyhovují svou zatížitelností 
v základové spáře, bude proto provedeno rozšíření základů pod mezilehlými podpěrami a 
následné předpětí rozšířených základů. Povrchové vrstvy betonů spodní stavby jsou 
lokálně silně degradovány karbonatací a povrchovým zvětráváním. Na konstrukcích jsou 
patrny trhlinky a plošně odkrytá výztuž. Konstrukce se proto otryskají, obnažená výztuž 
bude ošetřena protikorozní úpravou a povrch bude sanován stěrkovými sanačními 
hmotami. Dále bude konstrukce vyzvednuta, provede se sanace ložisk a jejich následné 
zpětné osazení. Pro odsunuté sloupy trakčního vedení budou vybetonovány nové bloky. 
 
5.4.3 TERENNÍ ÚPRAVY  
 
Stávající svahy zemních kuželů pod mostem budou zbaveny náletových dřevin. 
Opevnění svahů, narušené výkopy pro základy přechodových zídek a pro konstrukce 
ZKPP bude obnoveno. 
 
5.4.4 ŽELEZOBETONOVÉ KORYTO PRO KOLEJOVÉ LOŽE  
 
Na stávajících nosných konstrukcích bude zřízeno nové železobetonové koryto, 
tvořené deskou spřaženou se stávající nosnou konstrukcí z předpjatých nosníků a římsami, 
dělenými proti zamezení statického spolupůsobení svislými dilatačními spárami. Pro tyto 
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konstrukce bude provedeno odbourání stávajících železobetonových konstrukcí říms, 
izolací a spádových betonů až na horní plochu konstrukce z předpjatých nosníků. Jejich 
povrch bude očištěn vysokotlakou vodou a do svislých vrtů průměru 40 mm  budou 
osazeny spřahovací trny z betonářské oceli. Spřažená deska pak bude provedena z betonu 
pevnosti C45/55-XF3. Návrh technologického postupu pak musí respektovat požadavek na 
zamezení vlivu smršťování betonu (přísady, betonáž po vystřídaných sekcích).  
Z hlediska statického působení dojde spolupůsobením nově vybetonované desky ke 
zvýšení únosnosti stávající nosné konstrukce. Toto zesílení je však v rámci stavby plně 
vyčerpáno nárůstem stálých a dlouhodobých zatížení od konstrukce vany a nově zřízeného 
kolejového lože. 
 
5.4.5 DODATEČNÉ PŘEDPĚTÍ 
  
 V konstrukci budou pomocí technologie diamantového vrtání vyvrtány kanálky 
průměru 54 mm, vysekání prostoru pro rozvinutí kabelů u kotev. Následně bude provedena 
instalace deviátorů, předpínacích lan Y 1860 S7-15,7-A a kotev Dywidag. Kabely jsou 
vedeny prostorem mezi původními nosníky. Po předepnutí se kanálky vyplní injektážní 
maltou. 
 
5.4.6 IZOLACE, DILATAČNÍ SPÁRY 
 
Izolace budou provedeny stříkané z hmot na bázi syntetických pryskyřic. Vrty 
dilatačních spár budou provedeny jako těsněné pro vzájemný dilatační pohyb konstrukcí 
do 20 mm. 
 
5.4.7 ODVODNĚNÍ  
 
Odvodnění žlabů kolejového lože bude provedeno podélnými a příčnými spády. 
Odvodňovače jsou navrženy v excentrické poloze mimo stávající nosnou konstrukci. Nad 
veřejnými komunikacemi a železniční tratí (první, čtvrtý a pátý mostní otvor) bude voda 
z odvodňovačů svedena na terén šikmými a svislými plastovými svody. 
5.4.8 ZÁBRADLÍ 
 
Na nosných konstrukcích, římsách opěr a opěrných zídkách bude provedeno nové 
zábradlí, svařované z ocelových úhelníků. Zábradlí bude provedeno s vodorovnou výplní 
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tvořeno střední a dolní příčlí. Osazení zábradlí na patní desky, upevněné k římsám 
kotevními šrouby lepenými do vrtů. 
 
5.4.9 OCHRANA PROTI BLUDNÝM PROUDŮM 
 
U stávajících konstrukcí nejsou provedena žádná konstrukční opatření zabraňující 
procházení bludných proudů do konstrukce. Objekt je ale ohrožen bludnými proudy jak od 
trakčního vedení převáděné koleje, tak i přemostěné železniční trati ve čtvrtém otvoru. 
V rámci rekonstrukce mostu budou proto provedeny úpravy pro zajištění ochrany bludných 
proudů dle 4. stupně korozního ohrožení. Je proto navrženo s těmito úpravami. 
− Elektrická izolace úložných lavic pilířů a opěr stěrkou z plastbetonu ve složení 
vyhovujícím požadavkům na dosažení dostatečného elektrického odpory 
− Osazení ložisek do hnízd s elektricky nevodivou zálivkou 
− Ukolejnění konstrukcí zábradlí s nevodivou úpravou přes průrazky, samostatné 
ukolejnění trakčních stožárů 
− Vodivé oddělení jednotlivých konstrukcí a jejich zábradlí 
− Zřízení měřících bodů bludných proudů na nových římsách nosných konstrukcí 
a spodní stavby 
− Izolačně provedené kotvení zábradlí do nových říms 
− Izolační provedení spřahovacích trnů jejich máčením do plastbetonu 
 
5.5 STAVEBNÍ POSTUP 
 
Viz příloha P3. Stavební postup a vizualizace.  
 
 
 
Postupy a pokyny uvedené v této zprávě je nutno dodržet pro dosažení nejvyšší kvality 
stavebních prací.  Jakékoliv odchylky je třeba konzultovat s projektantem.         
 
 
 
V Brně dne 17.1.2014      Bc. Lucie Macková 
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6. ZÁVĚR 
 
 Cílem diplomové práce bylo navrhnout vhodnou metodu zesílení zadaného 
železničního mostu.  
 Z provedených výpočtů vyplývá, že pro zadaný typ objektu nemá vliv výstavby 
výrazný vliv na chování konstrukce, a to především z důvodu plného předpětí původních 
nosníků, které zajišťuje dostatečnou tlakovou rezervu v počátečních fázích rekonstrukce a 
společně s dodatečným předpětím i v dalších fázích životnosti konstrukce. 
 Pro podrobnější rozpracování byla vybrána varianta, která je technologicky a 
především časově méně náročná, což je zejména pro rekonstrukce železničních objektů 
jedním z rozhodujících požadavků objednatele. 
 Při nevyhovujícím stavu stavebních objektů by měly být vždy ověřeny podmínky 
pro možnost rekonstrukce, protože mohou oproti výstavbě nových konstrukcí ušetřit 
významné množství investičních nákladů. 
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
 
Seznam použitých symbolů není úplný, většina veličin a symbolů je vysvětlena přímo 
v textu nebo je patrná z obrázků. 
 
Gk - charakteristická hodnota stálého zatížení 
Qk,1 - charakteristická hodnota hlavního proměnného zatížení 
Qk,i - charakteristická hodnota vedlejšího proměnného zatížení 
Ψ0 - součinitel pro kombinační hodnotu proměnného zatížení 
Ψ1  - součinitel pro častou hodnotu proměnného zatížení 
Ψ2  - součinitel pro kvazistálou hodnotu proměnného zatížení 
As - plocha výztuže 
d - účinná výška průřezu 
gk - charakteristická hodnota stálého spojitého zatížení 
qk - charakteristická hodnota proměnného spojitého zatížení 
gd - návrhová hodnota stálého spojitého zatížení 
qd - návrhová hodnota proměnného spojitého zatížení 
γG -dílčí součinitel stálého zatížení včetně modelových nejistot a proměnnosti 
   rozměrů
 
γQ -dílčí součinitel proměnného zatížení včetně modelových nejistot a proměnnosti  
   rozměrů
 
MEd - moment od návrhového zatížení 
fck - charakteristická válcová pevnost betonu v tlaku 
fcd - návrhová válcová pevnost betonu v tlaku 
γc - dílčí součinitel spolehlivosti betonu 
εcu3 - mezní poměrné přetvoření betonu v tlaku 
fyk - charakteristická hodnota meze kluzu betonářské oceli 
fyd - návrhová hodnota meze kluzu betonářské oceli 
γs - dílčí součinitel spolehlivosti betonářské oceli 
εyd - návrhová hodnota poměrného přetvoření oceli při dosažení meze kluzu 
Ast - plocha výztuže 
c - hodnota krytí výztuže 
εs - poměrné přetvoření ve výztuži 
MRd - moment na mezi únosnosti 
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